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Wykorzystanie wynikow obserwacji
wiaduktu podczas ujawniania si¢ wplywow
gorniczych do analizy sposobu podparcia
jego przesta

The application of results of observations of an overpass
bridge performed during the occurrence of mining impacts
for the analysis of the method of its span support

Dr inz. Wojciech Kocot™

Tre§é: Przedmiotem przedstawionych rozwazan jest wiadukt drogowy nad dwoma torami kolejo-wymi, wzniesiony w latach szes¢-
dziesiatych ubiegtego stulecia. Wobec braku jakiejkolwiek do-kumentacji technicznej podstawowa trudnoscia okazato sig
szczegbtowe rozeznanie zastosowa-nego schematu utozyskowania przgsta. Referat omawia zatozenia przyjete w tym zakresie
pod-czas analizy odpornosci obiektu na wpltywy gornicze oraz weryfikacj¢ tych zalozen na podstawie wynikow obserwaciji
obiektu podczas ujawniania si¢ wptywow eksploatacji gorniczej. Opisane pomiarami zachowanie si¢ wiaduktu pozwolito na
poznanie faktycznego schematu utozyskowa-nia przesel. Przy okazji przekonano sig, ze terenie Gornego Slaska w dalszym
ciagu znajduja sig obiekty wykonane nie tylko niezgodnie z zasadami budownictwa na terenach gorniczych, ale rowniez wbrew
zasadom sztuki budowlane;j

Abstract: The subject of the presented considerations is an overpass bridge over two railroad tracks, constructed in the 60’s of the last
century. In the absence of any technical documentation, a detailed specification of the applied span bearing design was a fun-
damental difficulty. This paper discusses the assumptions made in this regard during the analysis of the structure resistance to
mining impacts, as well as verification of these assumptions based on the results of the observations performed when the effects
of the mining exploitation have been revealed. Behavior of the overpass bridge described by the measurements allowed to identify
the actual scheme of the span bearings. At the same time, it was discovered that in the Upper Silesia there are structures which
are not only non-compliant with the principles of construction in mining areas, but also against the best building practice.
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1. Wprowadzenie

Przedmiotem rozwazan jest wiadukt drogowy nad dwoma
torami kolejowymi, wzniesiony w latach sze§¢dziesiatych
ubieglego stulecia. Wobec braku jakiejkolwiek dokumentacji
technicznej podstawowa trudnoscia okazato si¢ szczegdtowe
rozeznanie zastosowanego schematu utozyskowania przgsta.
Referat omawia zalozenia przyjgte w tym zakresie podczas
analizy odporno$ci obiektu na wptywy gornicze oraz weryfi-
kacjg tych zalozen na podstawie wynikow obserwacji obiektu
podczas ujawniania si¢ wptywow eksploatacji gornicze;j.

2. Opis konstrukceji obiektu

Analizowany wiadukt (rys. 1) przeprowadza jedna
z ulic Gornego Slaska nad dwoma torami kolejowymi. Kat
skrzyzowania ulicy z przeszkoda wynosi okoto 83° i taki tez
jest skos catego obiektu (rys. 2). Jest to wiadukt zelbetowy
monolityczny, o schemacie statycznym belki wolnopodparte;j
z dwoma przewieszeniami — wspornikami (rys. 3). Calos¢
zostata podzielona dylatacja podtuzna na dwie blizniacze
czgsci, zwane dalej przgstem wschodnim (E) i zachodnim

*  AGH w Krakowie

(W). Calkowita dtugos¢ obiektu, mierzona rownolegle do osi
ulicy wynosi 35,40 m. Mierzona w ten sam sposob rozpig-
to$¢ teoretyczna przesta (w osiach tozysk) wynosi 22,00 m,
a dlugo$¢ odcinkow przewieszonych (wspornikow) 6,70 m.
Na wynoszacej 16,86 m szerokosci przgsta miesci sig jezdnia
ulicy (12,18 m) oraz dwa ciagi ruchu pieszego (3,10 m po
stronie zachodniej i 1,58 m po stronie wschodniej).

N L

Rys. 1. Widok wiaduktu od strony poludniowo-wschodniej,
wzdluz toréw kolejowych

Fig. 1. View of the bridge from the south-east, along the railro-
ad tracks
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Rys. 2. Rzut poziomu wiaduktu
Fig. 2. Horizontal projection of the bridge
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Rys. 3. Przekro6j podluzny A-A oraz widok
Fig. 3. Longitudinal section A-A and the view

Rys. 4. Widok wiaduktu od spodu, od strony pélnocnej, widoczne
gléwne elementy konstrukcyjne: podluzne belki glowne,

poprzecznice oraz filary
Fig. 4. View of the bridge from below, from the north, the main

structural elements are visible
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Rys. 5. Przekréj poprzeczny B-B oraz przekrdj poprzeczny C-C

Fig. 5. Cross-section B-B and C-C

Przg¢sto wiaduktu wykonano jako monolityczne, ptyto-
wo-zebrowe. Kazda z dwoch rownolegtych do siebie czgsci
przegsta jest zbudowana z pigeiu podtuznych belek gtownych
o zmiennej wysokosci przekroju poprzecznego (rys. 4 1 5).
Belki gtowne sa ze soba potaczone dwunastoma poprzecz-
nicami, rézniagcymi si¢ od siebie wymiarami przekroju po-
przecznego. Wzdtuz skrajnych zewngtrznych belek gtownych
wykonano zwienczone gzymsem wsporniki chodnikowe
o wysiggu okoto 1,24 m.

Podpory wiaduktu (to jest filar pétnocny — N i potu-
dniowy — S) takze wykonano jako zelbetowe monolityczne.
Podluzna dylatacja wiaduktu dzieli kazdy z nich na dwie
czesci, dzigki czemu oba przgsta sa oparte na niezaleznych
podporach. Kazda czgs¢ filara ztozona jest z pigciu stupoéw
(oddzielny stup w osi kazdej belki gtdwnej) zwienczo-
nych wspdlnym monolitycznym oczepem (rys. 4 i 5).
Najprawdopodobniej stupy kazdej z dwoch czgsci filara
zostaly posadowione bezposrednio, na wspdlnej belce
fundamentowe;j.

Wiadukt nie posiada przyczotkow. Ciaglo$¢ jezdni jest za-
pewniona za posrednictwem zelbetowych ptyt przej$ciowych,
opartych jednostronnie na skrajnej poprzecznicy przgsta.

Przgsto zostato oparte na podporach za posrednictwem
dwudziestu tozysk stycznych — osobne tozysko w osi kazdej
belki podtuznej, na obu jej koncach. Wszystkie tozyska wy-
konano jako styczne, z ogranicznikami przesuwu w kierunku
poprzecznym. Od zewnatrz wszystkie wygladaly jednakowo
(np. rys. 6), niektore z nich mogly jednak wewnatrz skrywac
trzpien blokujacy mozliwos¢ przesuwu. Wobec braku doku-
mentacji technicznej, bez uniesienia przgsta nie byto mozliwe
rozeznanie funkcji poszczegodlnych tozysk. Za najbardziej
prawdopodobny uznano wariant, ze wiadukt zostat zaprojek-
towany i wykonany zgodnie z zasadami budowy mostow na
terenach gorniczych. Oznaczatoby to, ze wiadukt posiada dwa
tozyska stale (styczne, unieruchomione wewnatrz stalowym
trzpieniem), podpierajace srodkowa belkg kazdego przesta
na jednej z podpor (poéinocnej lub potudniowej), a pozostate
lozyska przesuwne — bez trzpienia. Majac na wzgledzie czas
budowy wiaduktu wzigto takze pod uwage mozliwosc¢, ze
wszystkie tozyska na jednym z filaréw wykonano jako state
(zablokowane trzpieniem), a wszystkie na drugim jako prze-
suwne (bez trzpienia).

3. Przygotowanie wiaduktu do przejecia wplywéw gor-
niczych

Plan ruchu zaktadat eksploatacje kolejno dwoch $cian
w bezposrednim sasiedztwie obiektu. Miaty one rozpoczaé
swoj bieg w odlegtosci okoto 150 m na zachéd od niego i po-
stepujac oddala¢ si¢ w kierunku zachodnim. Srednia glgbokos¢
eksploatacji prowadzonej z zawatem stropu miata wynosic¢
1030 m, a grubo$¢ wybieranego poktadu 2,5 m. Prognozy
przewidywaty wystapienie w miejscu lokalizacji wiaduktu
stosunkowo malych wplywow gorniczych, a to:

— w kierunku rownoleglym do osi podtuznej obiektu po-
ziome odksztalcenia $ciskajace ¢, = —0,7 mm/m oraz
krzywizna o promieniu R, = 250 km,

— w kierunku prostopadtym do osi podiuznej obiektu po-
ziome odksztatcenia rozciagajace ¢, = +1,4 mm/m oraz
krzywizna o promieniu R, = 100 km.

Z uwagi na wysokie koszty oraz trudnosci logistyczne
zwiazane z ewentualnym podnoszeniem przgsta (zamknigeie
ruchu, zorganizowanie objazdow itp.), biorac jednocze$nie
pod uwage niewielkie wartosci wskaznikow deformacji od
planowanej eksploatacji gorniczej, ostatecznie zrezygnowano

Rys. 6. Jedno z lozysk stycznych przed usunieciem ograniczni-
kéw przesuwu poprzecznego

Fig. 6. One of the contact bearings before removing lateral mo-
vement stoppers
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z tego zabiegu. W ramach przygotowania wiaduktu do prze-

jecia wplywow gorniczych zdecydowano si¢ na usunigcie
ogranicznikdw przesuwu poprzecznego na wszystkich to-
zyskach, za wyjatkiem tozysk belek srodkowych (E3 1 W3).
Przy zalozeniu opisanego w pkt 2 prawdopodobnego uktadu
tozysk, uzyskano by wowczas poprawny schemat tozysko-
wania kazdego z przg¢sel (por. rys. 7), a to:

— pod $rodkowa belka kazdej czg$ci wiaduktu, na jednej

z podpor (potnocnej lub potudniowej) tozysko state,
— naprzeciwleglym koncu tej samej belki tozysko jednokie-
runkowo-przesuwne (z pozostawionymi ogranicznikami
przesuwu poprzecznego),
— wszystkie pozostate tozyska wielokierunkowo-przesuwne.

Konsekwencje ewentualnego bledu, co do przyjetych
zatozen odno$nie do istniejacego uktadu tozysk, przy tak
matych prognozowanych wskaznikach deformacji nie mogty

by¢ duze.

Na swych podporach wiadukt posiadat repery wysokos$cio-
we stuzace do pomiaru osiadan. Oprocz tego na obiekcie za-
stabilizowano punkty pomiarowe umozliwiajace prowadzenie

podczas ujawniania si¢ wptywow gorniczych nastgpujacych

obserwacji:
— pomiar zmian rozwarto$ci dylatacji podtuznej na obu

koncach przgsta oraz na filarach,

— pomiar przemieszczen na skrajnych tozyskach kazdego
przesta,
— pomiar zmian przechylen skrajnych stupow filarow kaz-

dego przgsta.
Jednoczesnie, jeszcze przed rozpoczgciem eksploatacji

4. Wyniki obserwacji wiaduktu podczas ujawniania si¢

wplywow eksploatacji gérniczej

W wyniku przeprowadzonej eksploatacji gorniczej ba-
dany wiadukt doznal osiadan o warto$ci $rednio okoto 180
mm. Nierownomierne osiadania spowodowaty przechylenie
przgsta wiaduktu w strong eksploatowanej $ciany, o wartosci
okoto 0,7 mm/m w kierunku podtuznym i a okoto 2,7 mm/m

w kierunku poprzecznym.

Pomiar rozwartosci dylatacji podluznej wykazat jej zwigk-
szenie $rednio o okolo 8 mm, co jest warto$cia nieco mniejsza
od spodziewanej, wynoszacej 13 mm.

Najistotniejsze okazaty si¢ jednak pomiary przemieszczen
na tozyskach w zestawieniu z obserwacja zmian pochylen
podpor. Zatozone przed podjeciem eksploatacji wskazniki

przesuwu podtuznego lozysk przez caty czas obserwacji
obiektu nie wykazaly zadnych przemieszczen. Jednoczes$nie
pomiar wychylenia stupéw w kierunku podluznym wykazat,
ze od czasu rozpoczgcia eksploatacji nastapito przechylenie
filara péinocnego w strong¢ pdinocna oraz potudniowego
w strong poludniowa. W obu przypadkach wzgledna wartos¢
przechylenia wyniosta okoto 1 mm/m. Przy braku przemiesz-
czen na tozyskach oznaczalo to zmniejszenie odlegtosci mig-
dzy fundamentami filarow o okoto 16 mm, co w przyblizeniu

odpowiadato warto$ciom prognozowanym.

5. Wnhnioski wyplywajace z obserwacji wiaduktu

Przedstawione w pkt 4 spostrzezenia prowadza do wnio-
sku, ze faktyczny schemat utozyskowania obiektu jest rozny

gorniczej wykonano tzw. pomiar zerowy.
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od pierwotnie zaktadanego. Sugeruja, ze wszystkie lozyska
wiaduktu posiadaja wewnatrz trzpien blokujacy, czyli
wszystkie pelnig funkeje lozysk nieprzesuwnych (por.
rys. 8). Z tego powodu, poziome odksztatcenia Sciskajace
ujawniajace si¢ w kierunku podtuznym obiektu, zamiast
przemieszczen na tozyskach spowodowaly przechylenie fila-
réw. Male wartosci wskaznikow deformacji terenu sprawity,
ze nie doszto do powstania uszkodzen obiektu, zwigzanych
z brakiem mozliwosci przemieszen na tozyskach. Jednak
stan, w ktorym brak mozliwosci przemieszen przgsta na to-
zyskach jest kompensowany wychyleniem filaréw nie moze
by¢ uznany za poprawny.

6. Podsumowanie

Opisany przypadek jest przyktadem wykorzystania wyni-
kéw obserwacji obiektu mostowego podczas ujawniania si¢
wplywow gorniczych do rozpoznania jego cech konstruk-
cyjnych, niewidocznych podczas przeprowadzonej inwen-
taryzacji. Opisane pomiarami zachowanie si¢ wiaduktu na
deformujacym sig terenie gorniczym pozwolito na poznanie
faktycznego schematu utozyskowania przgset.

Przy okazji przekonano sig, ze terenie Gornego Slaska
w dalszym ciagu znajduja si¢ obiekty wykonane nie tylko nie-
zgodnie z zasadami budownictwa na terenach gorniczych, ale
rowniez wbrew podstawowym zasadom sztuki budowlane;j.

Artykul opracowano w ramach badan statutowych AGH
nr 11.11.150.005
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